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Una ciudad que funciona exclusivamente para el automóvil privado y con centralidad 
especializadas y amarradas (centros administrativos, shopping centers jerarquizados 
socialmente, y otras similares) no facilita el progreso de la ciudadanía, tiende a la segre-
gación, al individualismo y a la exclusión. (Borja, 1998, p. 17).
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Nota: Las imágenes del Capítulo IV son elaboración propia 
  
 
R E S U M E N 
Córdoba Warner, Isabel. 
Propuesta de Rehabilitación Urbana del Eje Ferroviario entre los cantones 
de Flores y Alajuela. 
196 h. 
El proyecto se realizó con el propósito de desarrollar una serie de 
lineamientos de diseño para rehabilitar un eje urbano alrededor de la vía 
férrea que une los  cantones de Flores y Alajuela. Para establecer las 
directrices de diseño se consideraron  como punto de partida conjunto 
de conceptos teóricos dentro de la temática de diseño urbano; tomando 
el transporte como estructurador urbano  y del espacio público como un 
detonante  de la planificación de las ciudades. 
 
La propuesta se elaboró en dos etapas; la primera de carácter 
investigativo donde se estudiaron las variables cualitativas del área de 
estudio, lo que permitió realizar un diagnostico urbano y caracterizar 
cada tramo del eje. El análisis perceptual  y del espacio público facilitó la 
comprensión del funcionamiento y uso de cada lugar, para 







La segunda etapa consiste en el diseño de un plan de intervención para 
recuperar los espacios perdidos y regenerar ciertas zonas del Gran área 
Metropolitana  aledañas a la vía del tren. Además durante el desarrollo 
de la propuesta se logró elaborar una estrategia metodológica aplicable a 
tramos similares del eje de la línea férrea, para  consolidar un eje de 
desarrollo que articule los diferentes componentes de la ciudad. 


































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































En términos generales el eje de intervención se ubica dentro del Gran Área 
Metropolitana, consiste en un tramo de 8 km. de la vía férrea que une Heredia 
con Alajuela; atraviesa el Cantón de Flores y el Cantón Central de Alajuela, 















El para elaborar el levantamiento y recolección de información se tomaron en 
cuenta 200 metros paralelos hacia cada lado de la línea férrea, con el objetivo de 
indagar la estructura funcional y espacial, además de las fortalezas, amenazas y 




Mapa N° 4. Área de Estudio. 






































































B. Situación Actual 
1. ESTRUCTURA ESPACIAL  











La relación entre espacios llenos y vacíos es de 65% llenos y 35% espacios 
vacíos, el sector con mayor cantidad de espacios construidos es el que 
pertenece al distrito de Alajuela, se evidencia el predominio de infraestructura 
de baja altura en toda el área. Los espacios vacíos se ubican en su mayoría en 
los sectores estipulados por las regulaciones vigentes como zonas industriales o 


















Mapa N° 5. Sólidos y vacíos 








































































































          
 
a. Parque Palmares 
b. Parque Próspero 
c. Parque Central 
d. Parada de Buses 
e. Parque infantil Calían 
f. Parque Juan Santamaría 
g. Parque Estercita 
h. Mall Internacional 
i. Polideportivo Montserrat 
j. Parque del Agricultor 
k. Zonas de Recreación   
 
1. Estadio Alejandro  
Morera Soto 
2. Instituto de Alajuela 
3. Antiguo Hospital 
4. Iglesia Corazón de Jesús 
5. Catedral de Alajuela 
6. Iglesia La Agonía 
7. Iglesia El Carmen 
8. Tribunales 
9. Aeropuerto 




Mapa N° 6 .Hitos y Nodos, Sector 1. 
Fuente: Elaboración Propia 
Figura N° 15. Parque Palmares. 
Fuente: Propia 








































































































a. Sector de restaurantes y 
bares 








4. Cervecería Costa Rica 
 
Mapa N° 7 .Hitos y Nodos, Sector 2. 
Fuente: Elaboración Propia 
Figura N° 18. Escuela 
Fuente: Propia 









































































































b. Área de Recreación; 
Estadio Municipal, juegos 
infantiles 
 





6. Casa Cural, salón 
comunal y capilla de 
velación. 
7. Clínica del CCSS de 
Flores. 
 
Mapa N° 7. Hitos y Nodos, Sector 3. 
Fuente: Elaboración Propia 
Figura N° 20. Iglesia 
Fuente: Propia 



















































































Los bordes más fuertes en el tejido urbano son definidos por los ríos y 
quebradas, estos además definen las zonas de riesgo por peligro de 
inundaciones. Existen también bordes establecidos por las vías de 


















Ríos y quebradas 
Vías de tránsito vehicular 


















































































A lo largo del eje férreo se han consolidado con el paso de los años 
barrios y caseríos como consecuencia de la acelerada expansión lineal. 
Se han establecido barrios diferentes clases socioeconómicas, sin 
embargo en los últimos años los nuevos desarrollos residenciales se 
caracterizan por ser proyectos “cerrados” tipo condominio horizontal los 

















Mapa N°10. Barrios    
Fuente: Elaboración Propia 
 
 
Figura N° 22. El INVU 
Fuente: Propia 



















































































Dentro del área de estudio se ubican importantes equipamientos urbanos 
necesarios para el desarrollo y crecimiento de un área urbana. Dentro del 
Sector Uno se ubica el Estadio Alejandro Morera Soto(1), el nuevo 














importantes centros educativos como el Instituto de Alajuela (4), el 
Colegio Universitario de Alajuela (CUNA) (5) y en el Sector Tres se localiza 
la Clínica de Flores, el Liceo de Flores y la Escuela Estados Unidos de 
América. 
Mapa N° 11. Equipamientos Urbanos    







































































2.  ESTRUCTURA URBANO FUNCIONAL 












Nodo Pacífico: paradas interdistritales. 
Nodo Radial: parada de buses ruta interregionales 
Nodo Local: estaciones interurbanas de buses,  

















Nodo Aeropuerto: paradas de rutas interregionales  e Internacionales. 
Vía Primaria: Ruta 1. San José- Alajuela 
Vía Secundaria: Ruta 3, Alajuela- Heredia. 
Vía Terciaria: este tramo conecta Flores con la Autopista Ruta 3. 
 
Mapa N° 12. Transporte y Vialidad    








































































El sistema de transporte público que funciona actualmente en la GAM 
consiste en una serie de líneas de buses para diferentes; el sistema 
vigente no integra los diferentes modos de transporte; tren, ciclorrutas y 
peatones, además la infraestructura es insuficiente  y el estado físico de 
las vías no reúne condiciones optimas como demarcación, señalización y 
equipamientos para que sistema funcione adecuadamente. 
El área de estudio es atravesada por la Vía Primaria o Ruta 1 y la Vía 
Secundaria o Ruta 3, por donde transitan diversas líneas de buses con 
diferentes destinos regionales e interregionales, esta vía nacional es 
sumamente importante por que permite comunicar la GAM con zonas 
periféricas y rurales, entre ellas: Atenas, Naranjo, Grecia, Palmares, 
Ciudad Quesada, Orotina, Esparza, Liberia, Santa Cruz, Nicoya y 
Nicaragua. 
Observaciones Generales 
 Por la Autopista General Cañas y la Calle Real transitan gran 
cantidad de líneas de transporte público interurbano. 
 




 En la vía Alajuela – Heredia los buses se detienen sobre la 
carretera  debido a que no existen bahías, las paradas se ubican 
cada 400m aproximadamente, generando congestionamiento al 
ser esta una calle de un carril en cada sentido. 
 
 No existen centros intermodales de transporte. 
Transporte privado 
En Costa Rica se estima que hay una flota vehicular  de más de un millón 
de vehículos al 2005 según el Estado de la Nación (citado en La Nación, 
2007, Agosto 17) y de ellos más de la mitad son de uso particular, el 
incremento de la cantidad de vehículos es constante y no parece 
detenerse. La carencia de un sistema integrado de transporte público es 
uno de los motivos por los que la población que tiene acceso a un 
vehículo privado prefiere movilizarse en él que en el transporte público 
masivo. 
Observaciones Generales 
 El Transporte privado prevalece sobre el transporte público y el 
peatón. 
 
 El uso del vehículo privado genera el uso de estacionamientos 
informales en los corredores comerciales específicamente en Calle 





































































Transporte de Carga 
La Autopista General Cañas es altamente transitada por furgones y 
demás vehículos que transportan carga, generando congestionamiento 














Los márgenes de la Ruta 3 (Alajuela-Heredia) tienden a ser utilizados 
como estacionamiento de vehículos ya desea descargando mercadería o 
de usuarios del comercio concentrado en esta zona. 
 
El centro del distrito de San Joaquín, la situación de los estacionamientos 
ilegales no es crítica, debido a que la vocación residencial de este sector. 
Por el contrario sobre La Calle Real los vehículos mal estacionados a lo 
largo obstaculizan el paso de carros y peatones. 
 
En el centro del distrito de Alajuela es posible encontrar 
aproximadamente 15 parqueos públicos y la opción de  estacionar en la 
calle esta limitada en algunos tramos donde es prohibido parquear y se 
controla con grúas, en los demás otros cuadrantes es necesario contar 




























































































2.3  PEATONIZACIÓN 
 
“La peatonización puede ser un instrumento para la reactivación  de la 
economía urbana, para mejorar la calidad ambiental de la ciudad y para 
promover el bienestar social. Las áreas para caminar pueden ser un 
medio para proveer soluciones interesantes y prácticas a muchos de los 
problemas urbanos, y un retorno a la ciudad de la escala humana” 
(Brenes,1995).                                                                                                                                                                                                                                                                                                    
 
Es en los últimos 10 años que se ha implementado proyectos de 
peatonización en el GAM; con el único propósito de devolverle la ciudad 
al hombre y humanizar las ciudades, ya que ante el surgimiento de los 
centros comerciales y condominios “cerrados” el peatón es cada día más 
ignorado y vulnerable cuando transita por la ciudad.  
 
Observaciones Generales: 
 Las aceras del Centro Histórico de San Joaquín disponen de 
algunas amenidades como la arborización que hace más 
confortable caminar por las aceras, no obstante las condiciones de 
accesibilidad universal son limitadas. 
Parqueos Públicos 
Control de Grúa 
Estacionamiento con Boleta  
Calle Ancha 
            Mapa 13. Estacionamientos Alajuela Centro. 






































































 En el sector del Centro de Alajuela se dio inicio a principios del 
2007 a la construcción de los bulevares que son parte de las obras 
demostrativas desarrolladas por PRU-GAM con el apoyo de la 
Unión Europea y la Municipalidad. El centro de Alajuela se 
caracteriza además por contar son un sistema parques y parques 
infantiles que se ha ido remodelando en los últimos años.  
 
 Las aceras en mal estado obstaculizan la circulación de los 
peatones, los vendedores  informales y el mobiliario urbano mal 
ubicado también funcionan como obstáculos para quienes 
caminan por el cordón de acera. 
 
 El tramo que conecta los centros urbanos (Alajuela-San Joaquín) 
las condiciones para que el peatón se movilice no son adecuadas, 
es necesario la implementar texturas de piso, iluminación, 
señalización, pasos peatonales, arborización y demás amenidades 



























































































2.4 USO DEL SUELO 
 



































































































































































































































































































































2.5  MOBILIARIO URBANO 
 


































 A lo largo del eje se ubica mobiliario 
improvisado con materiales de desecho, 
lo cual evidencia la demanda de 
mobiliario urbanos que suplan las 
necesidades de la población. 
 No se identifica ningún lenguaje en el 
diseño del mobiliario que defina la 
identidad urbana. 
 Las paradas de buses se han convertido 
en vallas publicitarias que contribuyen a 
la contaminación visual. 
 Limitada cantidad de basureros; algunos 
en malas condiciones o con diseños que 
impiden su uso adecuado. 
 La señalización se encuentran en 
condiciones regulares, en algunos casos 
el abandono o poco mantenimiento se 






































































3. TEJIDO URBANO 
3.1 TIPOLOGÍAS  
 











Los estilos arquitectónicos de los inmuebles ubicados en el área de estudio 
varían de acuerdo al desarrollo y la expansión urbana a través del tiempo. En 
el sector de San Joaquín casas de tendencia Victoriana aún son conservadas 
como testimonio del desarrollo agrícola cafetalero del la zona. Sin embargo 

















nuevos desarrollos turísticos y de recreación rompen los patrones y 
evidencian el divorcio entre las construcciones y el contexto urbano. 
También se presenta una tendencia a estilos más modernos y 
contemporáneos con el uso de materiales como el vidrio y el aluminio. 







































































3.2 MATERIALES Y TEXTURAS 












La diversidad de materiales y texturas que componen el tejido urbano es 
la evidencia la falta de lenguaje en la imagen de la ciudad. Las texturas 
de piso de más frecuentes son la piedra granito en los parques y 
alrededores de las iglesias y lo adoquines; estos últimos en tonos grises 
















Los materiales de construcción también varían de acuerdo a la época en 
que se construyó y a la tendencia arquitectónica a la que responde cada 
edificio; los inmuebles más antiguos fueron edificados con madera, 
adobe, piedra, en los más actuales son hechos en concreto, acero, 






































































3.3  PERFILES  
 






























Si bien es cierto el recorrido del tren es a lo largo de terrenos  llanos, el 
perfil general del área de estudio representado en la gráfica el distrito 







































































4. ANÁLISIS DE LA SITUACIÓN EXISTENTE 
 
4.1 HISTORIA: CRECIMIENTO A TRAVÉS DEL TIEMPO 
4.1.1 Reseña histórica del Cantón de Flores 
 
El clima, relieve y ubicación propiciaron el sentamiento de españoles la 
época colonial en el territorio que hoy conocemos como flores. En el 
siglo XVlll nace el poblado de Quebrada Seca, que en un principio 
perteneció a La Corona  Española y posteriormente estas tierras fueron 
adjudicadas por medio de una subasta pública al señor Francisco Pérez  
en 1777.  
 
La división de las tierras permitió que surgiera el poblado de San Joaquín, 
registrado con este nombre por primera vez en 1819, el desarrollo del 
pueblo determinó que durante el siglo XIX pasará de barrio a distrito del 
cantón de Heredia. La vocación del suelo fue agrícola, predominaba el 
cultivo del café y la caña de azúcar. La religión, tradicionalmente católica, 
ha manifestado un gran poder de cohesión social, articulando a su 
alrededor gran parte de las actividades comunales, muestra de la 
organización que siempre ha existido en el cantón es la construcción del 
templo católico iniciada en 1888 y culminada 40 años después. 
En 1915 deja de ser un distrito para convertirse en el Cantón de Flores, 
recibe ese nombre en honor al médico herediano Juan J. Flores Umaña 
(1843-1903) quién ocupo varios puestos públicos durante varias 
administraciones. Los tres distritos llegan el nombre de religiosos o 
miembros ilustres de la comunidad. Un año antes en 1914 el distrito ya 
tenía alumbrado  público y para el año 1930 se contaba con cañería 
municipal. La construcción de la Ruta Nacional 3 y del ferrocarril fueron 
también elementos importantes en el crecimiento del la zona. 
 
Poco a poco se fue construyendo las demás infraestructura necesaria 
para el desarrollo del cantón, escuelas, colegios, el edificio municipal y 
demás edificaciones. El carácter rural del cantón se mantuvo hasta 1950 
aproximadamente cuando los cambios en la economía y la inversión 
estatal alteraron el modelo de desarrollo que se venía dando. Las nuevas 
circunstancias impulsaron el desarrollo industrial del cantón y cambiaron 
el uso del suelo, costumbre y modos de vida de los habitantes. 
 
El crecimiento demográfico determinó que Flores se integrara al proceso 
de urbanización del GAM, haciéndose evidente un incremento en la 
demanda de servicios, una mayor presión sobre los recursos, y una 





































































del suelo del cantón ha variado como consecuencia del desarrollo 
urbanístico de la zona en tierras que antes se utilizaban para el cultivo. 
 
Como se observa, la inserción del Cantón en el proceso de desarrollo 
urbano, implicó por una parte el acceso a una mayor red de servicios, 
desarrollo de infraestructura, ampliación de oportunidades de trabajo, 
entre otros.  Sin embargo, en forma paralela Flores ha quedado inmerso 
también en el cuadro situacional característico de los poblados urbanos, 
donde tienden a desarrollarse una serie de problemáticas como la 
degradación ambiental, la pérdida de identidad y lazos comunales, la 
proliferación de situaciones como drogadicción, delincuencia, conflictos 
de tráfico vehicular, agotamiento de la infraestructura, entre otras; esto 
es el costo de oportunidad de acceder a buenas condiciones de vida y de 
contar con factores de ubicación favorables. Municipalidad de Flores 
(2003). Informe final, Plan Regulador. Heredia. DEPPAT. 
 
4.1.2 Reseña histórica del cantón de Alajuela 
 
En la época precolombina el territorio que hoy corresponde al Cantón de 
Alajuela formó parte del llamado Reino Húetar de Occidente, el cual 
estuvo habitado por indígenas, que a los inicios de la conquista eran 
súbditos del Cacique Garabito.  
 
El 1650 llegaron los primeros colonizadores españoles, que ocuparon las 
tierras baldías de la región. Es en 1657 cuando por primera vez se cita el 
nombre de  La Lajuela, posteriormente en 1864 se vuelve a nombrar en 
una escritura como La Lajuela en el Valle de Barva, cercano al río Canoas. 
 
Es en 1777 que se construye  el primer oratorio público provisional para 
que los vecinos de La Lajuela y Ciruelas no se tuvieran que trasladar 
hasta a Villa Vieja (Heredia). Con el paso del tiempo la población 
aumento, para ese entonces ya existía cinco barrios: Targuaz, Puás, 
Ciruelas, La Lajuela y Río Grande por lo que le solicitaron al obispo se 
Nicaragua y Costa Rica, Monseñor don Esteban Lorenzo de Tristán, 
permiso para crear una ayuda de parroquia, pero es hasta 1854 que se 
inicia la construcción del actual templo el cual fue bendecido  el 22 de 







































































El primer ayuntamiento empezó a funcionar en 1813, se mismo año el 
barrio de La Lajuela paso a ser Villa y fue llamada como Villa Hermosa, 
después fue denominada San Juan Nepomuceno de Alajuela y finalmente 
se le otorgó el título de ciudad, el 20 de noviembre de 1824 conservando 
el nombre de Alajuela hasta nuestros días. 
 
La Constitución Política del 22 de noviembre de 1848 en el artículo 
octavo estableció por primera vez las denominaciones de provincia, 
cantón y distrito parroquial. De conformidad con la anterior disposición, 
por Ley No. 36 del 7 de diciembre del mismo año, en el artículo 8, se 
creó Alajuela como Cantón número uno de la Provincia del mismo 
nombre, con seis distritos parroquiales. 
 
Otros hechos importantes que contribuyeron al desarrollo de la ciudad  
fueron los siguientes: 
 La Constitución de la Municipalidad, mediante una decreto de ley, 
el 13 de mayo de 1824. 
 
 La instalación del alumbrado público que consistía en 75 faroles 
de canfín. 
 
 En 1879 se creo el primer centro de enseñanza secundaria el 
Instituto Municipal de Varones y en el mismo año se estableció 
Colegio de Nuestra Señora de Sión. 
 
 
 En 1887 se fundo el Colegio Público Instituto de Alajuela. 
 
 Es en 1897se inauguró el alumbrado eléctrico que se llamó “A luz 
de Arco”. 
 
 1908 es la fecha de la inauguración de la planta eléctrica para el 













































































CARACTERÍTICAS ECONOMICAS DE LA POBLACION DE 
FLORES, 2000 
NUMERO DE HABITANTES 
Fuente: INEC, censo 2000 
Grafico N° 1 
Grafico N° 2 
 


























































































Cuadro N° 3 
Plan Regulador Urbano del Cantón Flores Densidad de 
Población, según distrito, 2000 
 
Fuente: Plan Regulador de Flores 
 
Proyección de Población para el 
2015, Cantón de Flores. 






































































CARACTERÍTICAS ECONOMICAS DE LA POBLACION DE 
ALAJUELA, 2000. 
 
NUMERO DE HABITANTES 
Fuente: INEC, censo 2000 
Grafico N° 3 








































        
         Cuadro N° 4 
        Densidad de Población, según distrito,  






















































































Fuente: INEC, censo 2000 
 
Fuente: INEC, censo 2000 
 
Proyección de Población para el 2015 
















































































Caracterización Sector  
Perfil: Habitacional, Servicios y Recreativo 
En esta zona se ubican importantes componentes urbanos entre ellos el 
centro urbano de Alajuela, Aeropuerto Internacional, subsector de 
servicios turísticos y recreativos y el Parque del Agricultor. Es también 
este sector el acceso al la ciudad de Alajuela, núcleo urbano que 




























Figura N° 26. Sector 1. Fuente: Google Earth 
 
            Mapa N° 14. Sectores. 












Parque del Agricultor 
Servicios Turísticos 
Mall Internacional 
Centro de Alajuela: 
servicios comercio y 
residencias 







































































Caracterización Sector 2 
Perfil: Industrial  
Esta sección del área de estudio presenta una tendencia de desarrollo 
industrial, uso del suelo que es regulado por los Planes Reguladores de 
los Cantones de Alajuela, Belén y Flores. El extremo norte se caracteriza 
por el desarrollo de comercio y servicios en los márgenes de la Ruta 3.  
Esta zona se destaca por ser un sitio de alta flujo vehicular, seccionada 
por dos importantes carreteras (Ruta 1 y Ruta 3) que dividen el sector en 
varios segmentos, el eje del cause del Río Segundo también contribuye a 
la fragmentación del espacio. 
 
Caracterización Sector 3 
Perfil: Habitacional 
San Joaquín es el Centro Histórico de Flores así definido por la 
municipalidad y la comunidad con el propósito de conservar su valor 
patrimonial y cultural, así mismo funciona como un importante centro 
urbano. 
El Cantón de Flores se encuentra en pleno desarrollo urbano con carácter 
habitacional. Los servicios y comercios se concentran en la Calle Real o 
Ruta 3 la cual define un corredor comercial. En áreas del cantón se 
aprecia el cambio en el uso del suelo que han sufrido los terrenos al 






















Eje definido por el 
río 
Zona Industrial 





Corredor Comercial  
Centro Histórico 
Zona Industrial 




Figura N° 27. Sector 2. Fuente: Google Earth. 



















































































La vegetación dentro del área de estudio es variada, es posible encontrar 
diferentes especies de árboles y arbustos. Los márgenes de los ríos 


















riveras ha provocado que estos se conviertan en zonas de riesgo por 
inundaciones. La arborización del centro de Flores es un ejemplo 
aplicable en todo el eje; calles bordeadas de árboles en su mayoría 
frutales. 
 
Parques y áreas verdes  
Zonas de Protección en el 
margen de los ríos. 
Fuentes y Nacientes 
 
 
            Mapa N° 15. Elementos Naturales. 





































































4.4.1. Especies vegetales dentro de zona de estudio 
 
 Cuadro N°5. Especies Vegetales 
Familia / Nombre científico Nombre común 
Anacardiaceae  
Mangifera indica Mango 
Spondias purpurea Jocote 
Bignoniaceae  
Tabebuia rosea Roble de Sabana 
Tecoma stans Vainillo 
Cecropiaceae  
Cecropia peltata Guarumo 
Cupressaceae  
Cupressus lusitanica Ciprés 
Euphorbiaceae  
Cniscolus aconitifolius Chicasquil 
Croton draco Targuá 
Ricinus communis Higuerilla 
Lauraceae  
Cinnamomum cinnamomifolia Aguacatillo 
Lythraceae  
Lagerstroemia speciosa Orgullo de la India 
Meliaceae  
Cedrela odorata Cedro Amargo 
Trichilia havanensis Uruca 
Mimosaceae  
Cojoba arborea Lorito 
Inga vera Cuajiniquil 
Moraceae  
Ficus spp. Higuerón 
Musaceae  
Musa sapientum Plátano 
Papilioaceae  
Erythrina poeppigiana Poró Gigante 
Gliricidia sepium Madero Negro 
Piperaceae  
Piper spp. Candelillas 
Poaceae  
Bambusa vulgaris Bambú 
Rubiaceae  
Coffea arabica Cafeto 
Sapotaceae  
Chrysophyllum cainito Caimito 
Solanaceae  
Acnistus arborescens Güitite 
Brugmansia sp. Reina de la Noche 
Verbenaceae  
Lantana camara Cinco Negritos 
    























































































4.4.2 Fuentes y nacientes de agua  
 
Los cantones de Alajuela, Belén y Flores disponen de una importante 
cantidad de nacientes, ríos, quebradas y fuentes de agua necesarias para 
el abastecimiento de la población que habita en estos sectores y el 
funcionamiento del sistema ambiental. Por lo que la protección y las 
regulaciones para evitar su contaminación son primordiales; los ríos y 
quebradas han sido contaminados por aguas negras y desechos sólidos, 
perjudicando la flora y fauna.  
Es también un problema importante el asentamiento de viviendas en las 
orillas de los ríos que son parte de la población vulnerable por desastres 
naturales como el desbordamiento de los causes. 
 
Cuadro N° 6. 
Recursos Hídricos. 
 
Fuentes  Nacientes Ríos Quebradas 
 




























4.5  PRESIÓN SOBRE EL DESARROLLO URBANO 
4.5.1 Proyectos recientes que afectan la zona 
 
La construcción del nuevo Hospital San Rafael de Alajuela, es el proyecto 
de índole social de más envergadura edificado en los últimos años dentro 
de los límites del área de estudio. Con la construcción de este nuevo 
servicio surgieron necesidades y flujos de población  en este punto de la 
trama urbana, si mismo comenzó a funcionar una ruta periférica de 
buses en el centro del distrito que recorre la Calla Ancha y se desvía 
hacía el hospital, para brindarle servicio de transporte a los usuarios del 

















































































4.5.2  Obras Demostrativas 
 
Como una incitativa del Proyecto PRUGAM las Obras Demostrativas 
consisten en un importante componente, que busca generar impacto 
positivo en la ciudadanía y manifestar los beneficios que trae consigo la 
planificación y la ejecución de proyectos urbanos los cuales favorecen la 
incrementación de  la calidad de vida de los ciudadanos. El 50% de estas 
obras debe ser financiado por una institución costarricense como las 
municipalidades y el otro 50% por PRUGAM con el apoyo de la Unión 
Europea. 
Recate físico de la Ciudad de Alajuela. 
Dentro del Área Metropolitana de la Ciudad Alajuela se esta llevando 
acabo un proyecto de peatonización, con el objetivo de hacer de la 
ciudad un espacio más humano y confortable para los ciudadanos, 
principalmente los peatones. La ejecución de este proyecto inicio con la 
remodelación e intervención paisajista de los principales parques del 
centro urbano, se incluyeron también elementos de arte urbano 
principalmente esculturas en los parques.  
Actualmente se esta construyendo un paseo peatonal que vincula ciertos 
puntos estratégicos del distrito;  parques o nodos importantes, en la 
construcción de los bulevares también se están aplicando criterios de 
diseño como la reducción de a velocidad mediante recorridos no lineales, 
para desincentivar el uso vehículo automotor dentro del centro urbano. 
En síntesis se trata de la construcción de corredores peatonales con 
conductos subterráneos de energía, telecomunicaciones y alcantarillado 






















































































Tren eléctrico de Pasajeros de la GAM (Tramo Heredia- San Pedro) 
La propuesta de Obra Demostrativa en la provincia de Heredia  tiene 
como objetivo poner a funcionar nuevamente como el tren como sistema 
de transporte interurbano, en una primera etapa con la actual tecnología 
de diesel para posteriormente implementar fuentes más amigables con el 












El proyecto busca sacarle provecho al derecho de vía del ferrocarril, el 
cual consiste en decenas de kilómetros abandonados propiedad del 
INCOFER, con la rehabilitación del tren como un sistema de transporte 
masivo e integrarlo al sistema de transporte público nacional mediante 
estaciones de intercambio modal. 
 
La primera etapa consiste en un recorrido de 11 km. que va desde 
Heredia hasta San Pedro, para poner en marcha el plan se platea utilizar 
la maquinaria existente y posteriormente realizar una inversión para 
adquirir un sistema con tecnologías más limpias como los trenes ligeros. 
La propuesta es producto de un grupo de trabajo interinstitucional 
conformado por el MOPT. La Compañía Nacional de Fuerza y Luz, 
INCOFER y el MINAE. Como una segunda etapa se planea la extensión del 
recorrido hasta Cartago y Alajuela para completar 66 Km, según las 
inversiones y la demanda de la población. 
 
Datos Importantes Proyecto TREM 
 Recorrido inicial de 12,5 km   
 Etapas adicionales hasta 66 km  (ampliaciones  sucesivas)  
 Costos: US$11.5 millones/km  
 






































































 Financiamiento: Incorporación de inversión privada  
 INCOFER: Administración concedente  
 CNFL: Suministradora de energía, asesoría y diseño preliminar.  
 PRU-GAM: Integración a la planificación urbana regional. 
 Diseño urbano y paisajismo: alamedas peatonales (por tramos), 
arborización continua con especies endémicas, ciclo-ruta.  
 Proceso: Convenio Internacional, Concesión de Obra Pública 

































































































4.5.3 Trama Verde 
 
El Proyecto Trama verde, consiste en la recuperación de los ríos del Área 
Metropolitana y las áreas verdes sean estos parques barriales, calles 
arboladas, parques metropolitanos o ejes de los márgenes de los ríos. El 
objetivo es vincular o integrar los componentes del sistema ambiental a 
la trama urbana. 
 
Trama Verde es una iniciativa que contempla la recuperación de la 
cobertura vegetal de varios sectores de la capital y la peatonización e 
iluminación de 20 parques de la zona urbana de San José. Este proyecto 
también comprende Obras Demostrativas como la Recuperación de la 
cuenca del Río María Aguilar bajo la consigna “Un nuevo rostro para el 
Río María Aguilar”, que surge como una iniciativa de un grupo de 
municipalidades que buscan combatir la contaminación del río, construir 
una planta de tratamiento de aguas negras y el desarrollo de un plan 
para tratar lo desechos sólidos y la protección de la nacientes. 
4.5.4 Proyecto de Sectorización del Transporte Público  
 
Proyecto de Sectorización del Transporte Público nace como un repuesta 
al caos vial de la capital, lo que se pretende es evitar que todas las líneas 
de autobuses  lleguen al centro de San José. El sistema funciona con una 
serie de terminales periféricas donde arriban las líneas correspondientes 
a cada sector, esta estaciones funcionan como núcleos intermodales 
ubicados estratégicamente donde es posible abordar un bus o corredor 
principal que lo lleva al centro de la capital o bien desplazarse a otra 
terminar periférica sin necesidad de pasar por el centro de la ciudad. 
 
Bajo el concepto de Buses Rápidos; sistema funciona con buses 
articulados que circulan en un carril exclusivo, esta modalidad permite 
ordenar y modernizar el sistema de transporte público al mientras se 
reducen los tiempos de viaje. Se busca con la ejecución de la 
sectorización mejorar la infraestructura vial, el transporte privado y 
público, el transporte peatonal y otras mejoras conexas: ambientales, 
económicas, urbanísticas y sociales (MOPT, 2004) 
 
Como una segunda etapa inmersa en las propuestas del MOPT y de 
PRUGAM se plantea la sectorización del resto del GAM para el Sector de 
Alajuela se plantea una vía de circunvalación en la periferia del Distrito 
Central de Alajuela y la inserción de dos centros de intercambio modal de 







































































5.  PRESIÓN SOBRE EL DESARROLLO URBANO  











El desarrollo del sector industrial de la zona se ha expandido en los últimos 
años, los predios que décadas atrás fueron aprovechados para el cultivo son 
ahora utilizados por plantas industriales. Con la desaparición de los cafetales en 
la zona también se ha incrementado los desarrollos urbanos de carácter 
residencial en el Cantón de Flores principalmente el Barrantes y Llorente, el plan 














Así mismo dentro del área de estudio se ubican varios precarios; algunos en los 
márgenes de los ríos otros a la orilla de la vía férrea,  está población es la más 
vulnerable en caso de inundaciones provocadas por el desbordamiento del cause 




 Mapa N° 18. Economía Urbana 






































































6. CONTROL SOBRE EL DESARROLLO URBANO 

































 Mapa N° 19. Uso de Suelo 





































































6.2 REGULACIONES IMPORTANTES DE LOS PLANES REGULADORES 
 
Según el Artículo 1A. del Capítulo II del Plan Regulador Urbano de 
Alajuela el objetivo es la ZPAE es proteger el funcionamiento del 
Aeropuerto Juan Santamaría y evitar que las poblaciones cercanas lo 
envuelvan, con peligro para ambos usos. Los conos de aproximación 












El Artículo 2A. Establece dos variables para la zonificación:  
a. Alturas 
b. Densidad parcelaria, de población y usos de suelo. 
Segmento A: Área de máxima seguridad. Superficie trapezoidal con una 
base menor de 300 metros y una mayor de 750 metros, con una 
distancia entre ambas de 1500 metros sobre el eje longitudinal de la 
pista, en ambas cabeceras. 
Segmento B: Superficie trapezoidal que da continuidad al segmento A 
por lo que tiene una base menor de 750 metros y una mayor de 990, con 
una distancia entre ambos de 800 metros sobre el eje longitudinal de la 
pista, en ambas cabeceras. 
Segmento C: es la continuidad al segmento B. Se establecen las 
siguientes restricciones de uso: no se permite la construcción de 
urbanizaciones, se permite solamente la segregación de parcelas siempre 
y cuando las resultantes sean menores o iguales a 300m
2
. Se permiten 
usos agrícolas, ganadería y recreación activa. 
Segmento D: Superficie trapezoidal que  continuidad al Segmento C.  
 Figura N° 31. Zona de Protección Aeropuerto. 






































































En esta área es permitido la construcción  de urbanizaciones con área de 
lotes de 150 m
2,
, se permite la construcción de viviendas unifamiliares, 
sin embargo para la construcción de de dos piso o altura mayor a 6m se 
requiere permiso de la Dirección General de Aviación Civil. Se permiten 
todos los usos, excepto el industrial que se otorgará previo visto bueno 
del la Dirección General de Aviación Civil y el INVU. 
 
Centro Histórico San Joaquín 
El Capítulo IV  del Plan Regulador del Cantón de Flores establece la zona 
del Centro Histórico en busca del desarrollo armónico de funciones 
comerciales y residenciales que sean totalmente compatibles y que 
permitan complementar el atractivo urbano y arquitectónico del casco 
central de San Joaquín, convirtiéndolo en un lugar adecuado para vivir y 
visitar al mismo tiempo por lo que no se permite el desarrollo de 
proyectos de urbanización en esta zona.  
 
Este sector corresponde al casco Central de San Joaquín, concretamente 
los cuadrantes que rodean al núcleo que conforman la Iglesia Católica, la 
plaza y la Escuela Estados Unidos de América. Se extiende desde el 
sector de uso residencial hacia el norte de la Calle Cementerio, hasta el 
sur el sector posterior de la Zona Urbana Comercial Residencial paralela a 
la Calle Real; luego desde los cuadrantes ubicados hacia el este de la 







Figura N° 33. Centro Histórico San Joaquín 
Fuente: Plan Regulador Flores 
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E S T R A T E G I A    M E T O D O L O G I C A 
 
La construcción de una propuesta de regeneración urbana demanda la 
investigación y análisis cualitativo de diversas variables; procedimientos 
que constituyen el primer paso para posteriormente determinar los 
lineamientos de diseño urbano y las zonas específicas de regeneración. 
 
Etapa 1- La Fase 1 se divide en dos pasos el  PASO UNO consiste en la 
elaboración de un amplio marco de referencia que contemple las 
regulaciones o normas que rigen en el área de intervención, información 
necesaria para efectuar un diagnóstico previo a la propuesta de diseño 
urbano, el PASO DOS incluye el levantamiento de uso del suelo y de 
imágenes para construir un diagnóstico o análisis urbano que contenga 
las recomendaciones necesarias para mejorar las condiciones del espacio 
público e imagen urbana. 
 
PASO UNO : Presentación de la información oculta 
 
1 
Presentación de la Información 
oculta 
                                                   
Conocer las regulaciones y temas estratégicos y regulaciones que 





Elaboración de fichas bibliográficas Elaborar una marco de referencia que compile lo temas y 
conceptos determinantes para la propuesta 




Levantamiento Fotográfico y del uso 
del suelo 
Elaborar un registro fotográfico y gráfico organizado por sectores 
o tramos siguiendo una secuencia lineal  
 
Imagen urbana y uso del suelo 







Identificar y localizar los componentes urbanos 
 
Llenos y vacíos, barrios, bordes, hitos, 







Estudiar y diagramar los elementos que estructuran 
funcionalmente la trama urbana  
 
Transporte y vialidad, estacionamientos, 







































































Identificar  cada una de las partes que conforman identidad 
urbana de la zona en estudio 








Confeccionar un perfil de la escenario actual  
Historia, características demográficas, 
elementos naturales y proyectos recientes 




Presión  sobre el desarrollo urbano 
 
Construir una síntesis de la economía urbana contemplando las 
siguientes variables 
Precarios, grandes inversiones o 






Control sobre le desarrollo urbano 
Realizar una síntesis de los Planes Reguladores y normativas 
determinantes para el desarrollo de una propuesta de diseño 
urbano 
 





Percepción y uso del espacio público 
 
 
Caracterizar el espacio público desde un ángulo perceptual y 
elaborar recomendaciones según las características de cada 
tramo. 
Escala, zonas de estar zonas para caminar, 
zonas muertas, Bordes, Puntos de 
atracción y encuentro, Espacio Público, 
Inhibidores Urbanos,  Estímulos 




























































































































































Ubicación del eje de intervención dentro del esquema general del eje férreo. 
 
1 




Propuesta de alturas y densidades. 4 
Elaboración de lineamientos Generales de Diseño5 
Identificación de perfiles urbanos característicos para establecer patrones de diseño urbano 6 
Identificación de puntos de inserción o áreas de la trama urbana donde se plantea la regeneración urbana
8 



















































7 Propuesta de uso del suelo: zonificación general para la regeneración urbana.



































































A. CONCEPTUALIZACIÓN DE LA PROPUESTA 
 
1. UBICACIÓN DE LA PROPUESTA DENTRO DEL ESQUEMA GENERAL DEL EJE DEL TREM 
 
 
El proyecto TREM plantea a largo plazo la cobertura del 
todo el GAM mediante un sistema Integrado de 
transporte de público que comunica las áreas 
metropolitanas de  Cartago y  Alajuela. 
 
Este  proyecto se ubica en el tramo que une las 
provincias de Alajuela y Heredia, específicamente un 
recorrido de 8 Km. aproximadamente entre los Cantones 
de Flores, Belén y Alajuela 

































































2. TIPOLOGÍAS DE ESTACIONES 
 
2.1. ESTACIÓN INTERMEDIA. 
 
Programa Arquitectónico Básico: 
1. Zona abordaje con protección del clima 
2. Espacio de espera con asientos 
3. Rampas, niveles y aceras accesibles  
 
Corresponde a las paradas con facilidades para que los usuarios del 
TREM puedan abordar y abandonar las unidades de transporte sin 
riesgos y con las condiciones necesarias de accesibilidad. Este tipo de 
estaciones busca cubrir a la población que necesita desplazarse a lugares 
cercanos al eje férreo y las paradas se deben ubicar a lo largo del 
recorrido del tren a una distancia de entre 0.7 km. y 1km. 
 
2.2. ESTACIONES DE CENTRO URBANO 
 
Son estaciones ubicadas en centros urbanos intermedios donde se 
concentran núcleos de población como por ejemplo San Joaquín de 
Flores. Las necesidades de este tipo de parada son básicas sin embargo 
el diseño tiene que contemplar una cantidad mayor de usuarios que una 
estación intermedia. 
 
Programa Arquitectónico Básico: 
1. Zona de abordaje del TREM, acondicionada con niveles y rampas 
2. Área de espera techada  y con asientos 
3. Zona de información y boletería 
4. Teléfonos Públicos 
 
2.3. ESTACIÓN INTERMODAL 
 
La característica principal de este tipo de estaciones es que el usuario del 
Sistema de Transporte puede hacer trasbordo de una modalidad a otra. 
La función primordial es que sirva como un núcleo integrador que 
propicie el intercambio y haga más eficaces los desplazamientos al 
concentrar en un solo punto las estaciones. 
 
Programa Arquitectónico Básico: 
1. Zona de abordaje del TREM 
2. Terminales y estacionamiento de buses alimentadores. 
3. Boletería. 
4. Zonas de Información. 
5. Servicios comerciales.  
6. Servicios Sanitarios. 
7. Teléfonos Públicos. 
8. Zona de Mantenimiento. 
































































3. UBICACIÓN DE LAS ESTACIONES DEL TREN 
 
De acuerdo con los núcleos de población, el desarrollo industrial y 
residencial, la construcción de nuevos centros de servicios o comercio, 
los proyectos más recientes en la zona y la planificación urbana en 
sectores de los cantones de Flores, Belén y Alajuela, se identificaron 
nueve puntos para la tentativa de ubicación de las paradas y estaciones 
del Proyecto de Pasajeros de la GAM, en el tramo San Joaquín Alajuela. 
 
1. Este sitio corresponde a la Estación Intermodal de Alajuela, según 
lo propuesto por PRUGAM y el MOPT, se plantea la ubicación en el 
predio donde décadas atrás se ubicó la Estación del Ferrocarril al 
Pacífico y  donde actualmente funcionan las estaciones de buses 
de rutas interdistritales. Posibles usuarios: vecinos del distrito de 
Alajuela y de los otros distritos que  pertenecen al cantón de 
Alajuela. 
 
2. El punto dos se ubica en las inmediaciones del Hospital San Rafael 
en la Periferia del Centro del Distrito de Alajuela, funcionaria para 
los usuarios del servicio del Tren que viven o trabajan en este 
sector y no tienen la necesidad de ir hasta el centro de la ciudad. 
Posibles usuarios: población que habita o trabaja en el lugar. 
 
3. En este punto se ubican urbanizaciones y barrios con una cantidad 
significativa de población, es también importante por que el MOPT 
y PRUGAM proponen una estación de intercambio modal. Usuario 
potencial: vecinos de  los barrios La Giralda, el INVU,  El Pasito, El 
Cacique. 
 
4. El lugar donde se ubica esta parada tiene un carácter turístico por 
su proximidad al aeropuerto y al Parque del Agricultor, además se 
sitúan servicios como bodegas y agencias aduaneras. Usuario 
Potencial: Personal y usuarios del hotel, casino, restaurantes, 
establecimientos de alquiler de autos, transporte de pasajeros y 
usuarios del aeropuerto. 
 
5. Río Segundo es un pequeño centro urbano y brinda algunos 
servicios turísticos. Usuario Potencial: vecinos y turistas. 
 
6. Esta parada se localiza en un espacio donde las industrias 
predominan, se ubica cerca de un paso peatonal elevado sobre la 
Autopista General Cañas. Usuario potencial: trabajadores de la 
zona y vecinos. 
 
7. Estación del Tren situada en el área industrial más consolidada de 
la zona sin embargo se ubica cerca de áreas residenciales  
































































industrias, visitantes de los centros de entretenimiento nocturno y 
restaurantes ubicados en las orillas de la Ruta 3.  
 
8. En este sector se ubican áreas residenciales, industrias y servicios  
de  diferente  índole;   Medicatura   Forense, cementerio, 
supermercados  y otros servicios. Usuario Potencial: vecinos 


















9. Este punto se sitúa en el Centro Urbanos  de San Joaquín, 
importante centro histórico, muy visitado por foráneos en las 
Fiestas de Navidad y Semana Santa. Usuario Potencial: habitantes 





















Mapa N° 20. Ubicación de las estaciones. 







      Estación intermedia 
 
      Estación Intermodal 
 






















































































Derecho de vía 
 
 
Fase 1: recuperación del derecho de vía; limpieza de la vía, reconstrucción de tramos 











Fase 2: una vez integrado el TREM a la estructura funcional se requiere del mejoramiento de la 
infraestructura existente: cordón de acera, vías vehiculares y posteriormente la construcción 







Rescate Físico de la 








Fase 3: una vez construida la infraestructura  necesaria para que la movilización de la 
población mediante diferentes modos de transporte, se requiere la integración del sistema 
facilitando el intercambio entre formas de transporte, sean público o privado. Los puntos de 
intercambio modal el  facilitan trasbordo de un medio a otro, además ofrecen el servicio de 
















Fase 4: intervención e integración de los espacios muertos o perdidos al tejido urbano, 
mediante la construcción de lugares de encuentro; colocación de mobiliario urbano 






Recate Físico de la 






Fase 5: esta etapa incluye la regeneración e integración de las áreas verdes al Sistema  Urbano 






Proyecto  A que 
Siembras un árbol y 
paz con la Naturaleza 
 
 
Uso del Suelo 
 
Fase 6: consiste en la modificación  paulatina del uso el suelo y la densificación de sectores 






Estandarización de los 

































































5. LINEAMIENTOS GENERALES DE DISEÑO URBANO 
 
 
5.1.  DERECHO DE VÍA. 
 
 
La recuperación de decenas de kilómetros de la vía del ferrocarril en el 
GAM que se encuentran en estado de deterioro es uno de los primeros 
pasos que se debería realizar para hacer funcionar el tren. El desarrollo 
de nuevas actividades y la presencia de nuevos usuarios a lo largo de la 
vía demandarán la rehabilitación de las áreas inmediatas y la inclusión de 
infraestructura que facilite la movilización de los ciudadanos, 
primordialmente de los peatones. 
 
 
Como se específico en el capítulo 1 el derecho de vía del tren en el GAM 
es de aproximadamente 14 m, no obstante vegetación, calles, basura, 
escombros y hasta construcciones se han apropiado del espacio público, 
todos estos obstáculos deben ser eliminados para así darle un nueva 
imagen al espacio perdido que conforma la línea del tren. Así mismo la 
reincorporación del ferrocarril a la estructura funcional del GAM generará 
flujos de personas donde antes no transitaba gente y dinámicas que 
responden a las necesidades que surgen por la regeneración de la zona. 
 
 
Para definir los lineamientos de diseño se establecieron pautas para la 
recuperación del derecho de vía del tren en términos generales y luego  
se identificaron cinco tipos de perfiles del derecho de vía los cuales 
predominan en el eje que va desde San Joaquín de Flores hasta Alajuela. 
Para cada uno de estos perfiles se propone diferentes patrones de diseño  
para mejorar la calidad el espacio público y facilitar el óptimo 
funcionamiento del sistema urbano una vez reintegrado el tren y 





1. Colocación de mobiliario a lo largo del eje: basureros, bancas, 
luminarias, hidrantes con el fin de generar espacios públicos más 
atractivos y seguros. 
 
2. Diseño de nuevas texturas de piso según el uso y actividad de 
cada tramo, utilizando materiales antideslizantes, agradables 
estéticamente y preferiblemente permeables, además evitar la 
colocación elementos que  obstaculicen el  flujo de peatones. 
 
3. Accesibilidad en todos los puntos y actividades del la franja de a 
vía, respetando los lineamientos establecidos por la Ley 7600. 
 

































































5. Implementación de vegetación y arborización. 
 
6. Densificaciones de las zonas aledañas con proyectos de baja o 
media altura y alta densidad. 
 
7. Construcción de ciclorrutas en tramos específicos que demandan 
este tipo de infraestructura. 
 
8. Señalización principalmente  cruces viales donde confluyen 
diferentes modos de transporte; TREM, bicicletas, transporte 
privado y peatones. 
 
9. Involucrar al sector privado en la recuperación del derecho de vía 
para que en lugar de dar la espalda a la vía del TREM intervengan 
en la regeneración urbana. 
 

































































































Perfil, Zona residencial de alta densidad - mediana altura (Alajuela) 
 
Pautas de diseño 
 
 Restricción  el acceso  y la velocidad de los vehículos: 
 
1. Velocidad  máxima permitida 50  km/h. 
2. Uso de  reductores de velocidad. 
3. Reducción de la calle de dos vías a una sola vía de una 
dirección. 
4. Restricción del paso de vehículos pesados. 
 





1. Uso de texturas de piso diferentes para distinguir  y  guiar al 
usuario sobre el uso de cada sección del pavimento 
 
2. El empleo de texturas permeables facilita el drenaje y 
contribuye a mejorar el  confort climático. 
 
3. Vegetación; uso de setos para dividir el espacio público del 
privado y  árboles más esbeltos para definir el eje y crear 
sombra. Es importante evitar que la vegetación compita con el 
alumbrado público.  
 
Antejardín como componente urbano; contrarresta los efectos nocivos de 
la contaminación ambiental, visual y acústica y permite integrar el 


















































































Estrategia de Ordenamiento Territorial 
 
Orientar los nuevos desarrollos residenciales hacia la construcción 
vertical para de este modo densificar los centros urbanos y optimizar el 
uso del suelo al implementar un coeficiente de ocupación del suelo 
reducido y un área total de construcción máxima,  al mismo tiempo se 
evita el abandono de los centros de ciudad. Los nuevos desarrollos 
deben respetar los retiros establecidos por los planes reguladores y 
reincorporar el antejardín,  el cual puede ser integrado al diseño del 
espacio público ampliando las aceras o áreas verdes, de este modo se 
mantiene  la escala humana y la relación interior  exterior. 
 
La altura de los edificios multifamiliares debe guardar una proporción de 
1.5 o 2 con el ancho de la calle  a= v x 1.5, donde a= altura y v= ancho 
de la calle. La altura promedio  permitida en esta zona corresponde a 18 





































































































Perfil Centro Urbano Intermedio (San Joaquín) 
 
La ubicación de una estación del TREM en el  Centro Urbano de San 
Joaquín provocará nuevos flujos de la población y la demanda de 
espacios públicos de encuentro y aceras o paseos peatonales. 
 
Pautas de diseño 
 
 Paseo peatonal 
 
1. Ensanchamiento de las aceras para optimizar las condiciones de 
las sendas peatonales. 
2. Demarcación y señalización de cruces viales. 
 
 Ciclo- ruta como una alternativa estratégica de movilidad urbana 
que produce efectos positivos en la población, el ambiente, el 
tráfico vehicular  y promueve la  convivencia ciudadana. 
 
1. Disposición de una senda de doble vía exclusiva para bicicletas y 
separada de la calzada vehicular. 
2. Cambio de color o material para diferenciar la vía. 
 
 Zonas de estar 
 
1. Mobiliario urbano estratégicamente colocado para generar 
espacios de encuentro. 
2. Ubicación de bancas, alumbrado y basureros. 
3. Diferenciación de las zonas de estar con texturas de piso 
atractivas.  
 
 Vegetación  
 
1. Arborización del eje con especies endógenas o plantas atrapa 
carbono como el cedro amargo, el poró gigante o cenízaro. 
2. Uso de cobertura vegetal o permeable en zonas de esparcimiento 















































































Estrategia  de ordenamiento territorial  
 
La construcción  de un paseo peatonal a lo largo de la Avenida Central  
del  cantón de Flores tiene como propósito de  fomentar el uso el espacio 
público y brindar mejores condiciones a los usuarios del mismo.  
 
La peatonización en conjunto con la ciclo- ruta y la estación del tren 
generara más actividades en el Centro Histórico de San Joaquín que 













































































































Este perfil es característico del sector 2, al infraestructura de las 
industrias tiende dar la espalda al eje férreo, percibiéndose éste como un 
callejón o un espacio perdido. 
 
Pautas de diseño 
 
 Iluminación del eje, para generar espacios urbanos más seguros. 
 
 Ciclo ruta 
 
1. Vía exclusiva para bicicletas separada de las vías de tránsito 
vehicular en tramos paralelos al eje del tren. 
2. Delimitación las ciclo rutas con tope llantas. 
  
 Arborización para definir el eje verde paralelo a la línea del tren. 
 
1. La densificación de la vegetación en los sectores industriales es 
de suma importancia para neutralizar las emisiones de dióxido 
de carbono emitidas por empresas  de manufactura.  
 
2. Siembra de especies traga carbono; balsa, cedro amargo, ceiba, 
cenízaro, poró gigante, espavel, el gallinazo, guanacaste, 
jabillo, yuco entre otros.  
 
3. La densificación de los árboles de hileras paralelas a la ciclo 
ruta crea una barrera contra los vientos dominantes 





















































































Estrategia de ordenamiento territorial 
 
El aprovechar el espacio del derecho de vía del tren para densificar la 
cobertura vegetal en los sectores industriales a lo largo del eje férreo 
permite consolidar un corredor verde  que atraviesa toda la GAM, para de 













































































































Perfil Residencial – Industrial 
 
Este tipo de zona tiende a percibirse como  un lugar  frío, dada la  
presencia de inhibidores del contacto urbano y espacios públicos de 
carácter residencial poco amenos. El derecho de vía del tren se propone 
con un articulador entre los diferentes usos y actividades del sector. 
 
Pautas de diseño 
 
 Mobiliario urbano; basureros, alumbrado público, paradas buses, y 




1. Impulsar la incorporación de elementos de arte urbana como 
murales, instalaciones temporales o escultura de gran escala 
como una iniciativa en conjunto del sector público y privado, 
en este caso las industrias, para de este modo  fortalecer la 
identidad ciudadana y fomentar la apropiación del espacio 
público de parte de los habitantes y trabajadores del sector. 
 
2. Los materiales y colores del pavimento deben variar según el 
uso o actividad que se de en cada una de la secciones del 
derecho de vía 
 
 Acceso y estacionamiento vehicular. 
 
1. Restricciones de estacionamiento sobre  los el derecho de vía 
del tren, principalmente para los de los camiones o vehículos 
de las industrias aledañas. 
2. Velocidad restringida de 50 km/h. 


















































































Estrategia de ordenamiento territorial 
 
El Plan Regulador de la zona propone la expansión urbana con carácter 
residencial, por lo que se plantea que estos terrenos sean optimizados 
con el desarrollo de proyectos habitacionales de media altura para 
densificar estos sectores. 
 
La altura de los desarrollos multifamiliares esta condicionada al ancho de 
la calle frente a la que se ubican en este caso la altura máxima permitida 









































































































Zona Residencial alta y baja densidad (Río Segundo) 
 
Los sectores residenciales presentan una escala pequeña, donde 
predominan las residencias de uno o dos niveles. En algunos tramos no 
hay cordón de acera ni amenidades.  
 
Pautas de intervención  
 
 Acceso vehicular 
 
1. Restricción de acceso para vehículos pesados  




1. Densificación de la vegetación al margen del eje férreo. 
2. Siembra de especies endémicas atrapa carbono. 
3. Incremento de la capa vegetal mediante área verdes amplias 
sobre el derecho de vía y el respeto del antejardín en los 







1. Uso de diferentes texturas de para diferenciar las sendas 
peatonales de las vehiculares, así como accesos o 
intersecciones. 
 
2. Mobiliario urbano que incremente las condiciones físicas y el 



















































































Estrategia de ordenamiento territorial 
 
En la mayoría de sectores residenciales existen predios baldíos o 
subutilizados que se proponen como espacios óptimos para el desarrollo 
multifamiliares en vertical que permitan iniciar un proceso de 
densificación en los centros urbanos.  
  
Las alturas  guardan una relación de 1.5 con el ancho de  la calle (ver 
lineamientos para zona de alta densidad)  no obstante, en el sector 
ubicado en el límite del área de protección del aeropuerto por lo que la 
altura máxima recomendada es de 15 metros aproximadamente; cuatro 










































































































En términos de movilidad la rehabilitación del TREM como sistema de 
transporte público es un elemento determinante para mejorar el tránsito 
de personas en el GAM, el TREM busca movilizar la mayor cantidad de 
ciudadanos, con menos costos e impacto ambiental que del sistema de 
buses que se usa hoy en día, no obstante el ferrocarril no pretende 
competir con los otros sistemas de movilidad sino ser un complemento. 
 
Según las nuevas tendencias del desarrollo urbano la movilidad en una 
ciudad se basa en medios de transporte motorizados y no motorizados 
que se integran para hacer funcionar el sistema eficientemente.   La  
regeneración urbana de un área metropolitana  debe velar por devolverle 
la ciudad al peatón y hacer de él un protagonista en la ciudad. 
 
La inserción de TREM como sistema de transporte público en El GAM,  
prioriza el transporte público sobre el privado y le permitirle a la 
población disfrutar de mejores condiciones de movilidad. Los beneficios 
de incorporar el TREM al sistema de transporte público nacional son 
muchos, como por ejemplo el traslado de individuos de un punto a otro 
en la ciudad en lapsos más cortos, disminución de la  congestión vial y 
un impacto ambiental menor. Sin embargo es determinante convertir el 
sistema de transporte masivo un opción más atractiva, por su economía y 
que busca la igual de oportunidades de accesibilidad para toda la 
población. La gente necesita trasladarse de un lugar a otro para realizar 
actividades cotidianas y lo mejor para el desarrollo de cada individuo y el 
de la comunidad es que el tiempo y distancias de desplazamiento no 
sean muy largos.  
 
La reintegración del TREM a la estructura funcional de una ciudad 
demanda algunos elementos urbanos complementarios para que la 
movilidad funcione eficientemente, como es la incorporación y 
mejoramiento de la infraestructura necesaria para que los peatones 
transiten y la opción de trasladarse en bicicleta son aspectos que se 















































































Hacer los centros urbanos sitios donde la gente pude residir, hacer 
mandados, tener acceso a servicios básicos y opciones de trabajo, sin 
necesidad de trasladarse largas distancias y sin requerir del vehículo 
automotor, es determinante para controlar  el crecimiento lineal dentro 
del GAM, a lo largo de las vías principales. 
 
Pautas Generales  
 
- Peatonización de los centros urbanos, primeramente se plantea el 
mejoramiento y la construcción del cordón de acera en tramos 
donde no existe; para que el peatón circule confortablemente y 
con seguridad. Como un segundo paso se propone la creación de 
paseos peatonales según la etapa o evolución de la recuperación 
urbana y la demanda de la población es centros urbanos como San 
Joaquín de Flores. 
 
 
- Fortalecer los centros urbanos ya establecidos (Alajuela Centro, 
Río Segundo y San Joaquín de Flores) como núcleos  
multifuncionales y compactos, con diversas actividades que los 
hagan lugares más atractivos. El eje férreo permitiría articular los 
tres centros urbanos y brinda la posibilidad de ir de uno a otro en 




La integración de ciclo-rutas como un elemento paralelo a la línea férrea 
que vinculando lo centros multifuncionales. La topografía del a lo largo 
derecho de vía del tren presenta las características optimas para ser el 
recorrido en bicicleta, brindándole condiciones de seguridad a los 
ciclistas. 
 
Al integrar la componente de las ciclo-rutas a la movilidad en la ciudad se 
debe tomar en cuenta los siguientes lineamientos de diseño: 
 
• El carril exclusivo para las bicicletas debe ser diferenciado de la 
del resto de la calzada con materiales, colores y texturas o con el 


















































































• El ancho mínimo del carril puede variar entre 1.60 y 2.00m, en 
casos bidireccionales debe haber una raya de separación central 
amarilla continua 
• Señalización horizontal y vertical 
• Longitud mínima es de 500 m sin interrupciones en un solo 
sentido. 
• En las intersecciones cruces  en  la vía se demarcan con pasos 
cebra. 

















5.3. INTERMODALIDAD Y CONEXIÓN  
 
La intermodalidad se refiere al cambio de un modo de transporte a otro, 
en un punto donde confluyen dos o más formas de movilidad, el 
intercambio se da en puntos o estaciones que brindan las condiciones 
necesarias para los usuarios de diferentes medios de trasporte. Por 
ejemplo una persona pude ir desde su casa hasta la estación intermodal 
en bicicleta y luego tomar el TREM, este tipo de intercambio demanda del 
servicio de estacionamientos para bicicletas o carros. 
 
 
Ciclo-rutas con tope llantas  
 
































































El mejoramiento y construcción de los cordones de acera, la construcción 
de ciclorrutas y la recuperación del ferrocarril en conjunto con el impacto 
positivo sobre todo el sistema de transporte, brindarían a la población 
que habita o trabaja en la zona  un sistema de transporte integral que 
contribuye a incrementar la calidad de vida- 
 
Los puntos intermodales integran  parqueos ya sea cerca o dentro de las 
estaciones bajo el concepto estaciones y viaje, donde el transporte 
privado funciona como alimentador el TREM al igual que los buses, los 
peatones y ciclistas. La gente tiene la opción de trasladarse desde su 
hogar hasta la estación y dejar su vehiculo para continuar el trayecto en 
otro medio, el costo del parqueo aumentaría según la proximidad al 
centro urbano. 
 
Dentro de los límites del tramo del recorrido del TREM entre Alajuela y 
San Joaquín PRUGAM y el MOPT proponen dos estaciones intermodales, 
para satisfacerlas demandas de la población.   
 
5.4. CONTINUIDAD DE LA TRAMA VERDE EN EL GAM 
 
El objetivo de desarrollar un corredor verde a lo largo de línea del tren es 
favorecer a la recuperación del Sistema Ambiental del GAM y mejorar las 
condiciones climáticas y de confort en la ciudad. En el paisaje urbano la 
vegetación puede hacer contraste con las superficies asfaltadas o de 
concreto y con los edificios, la inserción de zonas verdes o vegetación en 
espacios indeseables puede contribuir a mejorar la percepción, el uso e 




Integración de Áreas Verdes: consiste en la recuperación de zonas 
verdes como parques, parques infantiles, parques barriales, causes de 
ríos o zonas de protección o en algunos casos la creación de nuevas 
áreas verdes o intervención de sitos muertos o perdidos. 
 
Paseo Ambiental: eje verde paralelo a la vía férrea, con vegetación que 
se acopla a las características de cada tramo y el tipo de actividad o flujo 
que se da en el lugar.  Este eje abarca todo el recorrido del TREM a lo 
largo del la GAM como un importante camino lineal arborizado que se 
integra con los demás componentes del sistema ambiental en busca del 
equilibrio del medio ambiente.  
 
 
Los dos extremos del tramo de intervención  presentan sistemas verdes 
aceptables; Alajuela y San Joaquín, cada uno con características 
específicas, el proyecto Trama Verde pretendería articular estos dos 
centros urbanos mediante un “Eje Verde” que además articule las 













































































El sistema de parques de Alajuela forma parte de las  Obras 
Demostrativas que esta ejecutando PRUGAM en conjunto la Municipalidad 
de Alajuela para peatonizar un sector del centro del distrito y mejorar la 
imagen de la ciudad. 
 
 
En el extremo este del tramo de la línea férrea en cuestión, el Centro 
Histórico de San Joaquín de Flores presenta calles arborizadas, con 
especies de árboles frutales o endógenos. La vegetación en este sector 
crea una imagen acogedora al mismo tiempo que produce un microclima 
confortable. 
Zonas verdes a los largo el recorrido que demandan intervenciones: 
 
1. Parque Infantil Calían. 
 
2. Parque Barrial en las cercanías del Hospital San Rafael. 
 
 
3. Zona de Protección de la Fuente PRIMENCA en el Bajo las Cañas. 
 
4. Parque el Agricultor: por su ubicación y dimensiones es la zona 
verde de mayor envergadura. 
 



































































































Lineamientos Generales la implementación de vegetación 
 
 En zonas peatonales la copa de los árboles debe iniciar a una 
altura de 2,5m y varía según el paso de vehículos como camiones, 
buses o trenes. 
 
 Entre los edificios y la copa de los árboles debe existir un espacio 


















 Visualmente la vegetación puede crear secuencias en el espacio 
público, continuidades por medio de la sucesión de elementos, 
generar ambientes específicos o transiciones. 
 
 La vegetación permite vinculación de espacios o la subdivisión de 
áreas extensas, se puede usar para crear cerramientos o límites 

































































Uso de espacies traga carbono 
 
Las especies forestales nativas conocidas como “traga carbono” destacan  
por su rápido crecimiento y capacidad de adaptarse a agrestes terrenos 
de los márgenes de los ríos urbanos. Son árboles de rápida reproducción 
gracias a la cantidad de semillas que producen por año, también se 
caracterizan por producir mucha materia orgánica que cae al suelo y 
produce carbono (Mundo Forestal) 
 
Especies Traga Carbono (Mundo Forestal) 
1. La balsa (Ochroma pyramidale). 
2. El cedro amargo (Cedrela odorata). 
3. La ceiba (Ceiba pentandra). 
4. El cenízaro(Samanea saman). 
5. El espavel (Anacardium excelsum). 
6. El gallinazo (Schizolobium parahyba). 
7. El guanacaste (Enterolobium cyclocarpum). 
8. El jabillo (Hura crepitans). 
9. El poró gigante (Erythrina poeppigiana). 
10. El yuco (Bernoullia flammea). 
5.5. ESPACIO PÚBLICO Y AMENIDADES  
 
Es el espacio público el escenario donde se realiza la dinámica social; 
desde las actividades necesarias como caminar, ejercitarse, hacer 
compras, distraerse u observar, hasta las acciones que se relacionan con 
el ocio y el esparcimiento. Dado que todas las personas tienen derecho a 
disfrutar del espacio público indiferentemente de su edad , género o sus 
limitaciones físicas, éste debe ofrecer las amenidades y condiciones para 
que toda la población tenga acceso.  
 
En los espacios públicos lo más importante son las personas y el diseño 
debe responder a sus necesidades y demandas, además de ofrecer 
estímulos sensoriales con elementos como arte urbana, fuentes o 
espejos de agua, juegos infantiles entre otros. 
 
Espacios de estar  
 
En términos generales el espacio público debería invitar a la gente que 
transita por las calles a permanecer en él; las personas por lo general 
prefieren los bordes para detenerse o buscar de una mejor visual del 
entorno para observar y distraerse; lo lugares cerca de las fachadas 
bordes o nichos proyectan ser sitios más íntimos y por lo consiguiente 

































































 La sombra o protección de la lluvia que brindan los aleros, 
pérgolas, muros o la vegetación atraen a la gente, más aún si hay 
mobiliario en estos sitios que produzcan un efecto positivo y que 
haga que se perciben como acogedores o cálidos.  
 
 La ubicación del mobiliario influye en el uso que se le da al 
espacio,  la orientación y distancias entre las bancas condiciona la 
posibilidad de conversar, lo ideal es que estas tengan una visual 
interesante y estén acompañadas de vegetación. El mobiliario 
multifuncional es una opción para optimizar el espacio, por 
ejemplo una macetara o muro pueden funcionar como banca; las 
personas tienden a apropiarse de este tipo de elementos para 
sentarse.  
 
 La iluminación de las zonas de estar también es importante, esta 
debe ser cálida y proyectada sobre grandes superficies. 
 
Zonas para caminar 
 
 Al igual que cualquier espacio público las aceras deben cumplir 
con condiciones de accesibilidad para coches o sillas de ruedas, 
las texturas de piso no deben obstaculizar la circulación de las 
personas. 
 
 Las formas irregulares y los elementos interesantes en el recorrido 
hacen que caminar no sea una actividad aburrida; la gente prefiere 
las rutas directas sin obstáculos o los atajos. 
 
 La arborización en zonas para caminar debe ser continua, si la 
distancias entre los árboles es mucha la arborización no cumple 
con el objetivo; sea este definir un eje, proyectar sombras o crear 
microclimas. 
 
Texturas de piso  
 
 Además de ser un elemento estético las texturas de piso deben ser  
guías para quién transita por la ciudad. El pavimento debe sugerir 
flujos accesos o cambios de actividad y distinguir las vías 
vehiculares de las peatonales, las intersecciones y las áreas de 
descanso. 
 
 Las superficies con  texturas ásperas o incomodas  suelo no ser 
utilizadas. El color, la capacidad del material de mantener la 
temperatura ya sea fría o caliente, la permeabilidad son aspectos 



































































Opción 3: baja altura- baja 
densidad 
 
Edificio de 5 niveles que cubre un 
20% del terreno con 10 
apartamentos de 100 m
2
. COS= 0.20 
Mobiliario Urbano 
 
 Para que el mobiliario urbano cumpla su función debe estar 
diseñando ergonómicamente. Las bancas deben ser confortables y 
brindar un posición cómoda al usuario, la opción de apoyar lo 
brazos y la espalda proporciona confort. El mobiliario debe 
diseñar tomando en cuenta una medida promedio de la gente que 
vive en la región. Los asientos deben ver hacia ambientes que 
tengan actividad como el comercio, las áreas de juegos, los 
paseos peatonales o zonas de espaciamiento. 
 
 
5.6. DENSIDADES Y ALTURAS 
 
 
El desarrollo de proyectos habitacionales o edificios de uso mixto de 
forma vertical es una opción adecuada de crecimiento urbano ante el 
incremento del precio del metro cuadrado de terreno y los problemas 
ambientales. A lo lardo del recorrido de la línea del tren se presenta una 
tendencia de crecimiento horizontal con el emplazamiento de viviendas 
de uno y dos niveles. La ruptura de este patrón permitiría optimizar el 
uso de cada predio; bajo un mismo o  menor Coeficiente de Ocupación 
del Suelo (COS) se podría construir más metros cuadrados y aumentar los 
espacios abiertos y verdes. 
 
Las siguientes son alternativas de optimización del suelo, las cuales 
ejemplifican que la opción de desarrollos verticales contribuye al 























COS= superficie ocupada (m
2
) = % 
 Superficie de lote (m
2
) 
COS= coeficiente de ocupación del suelo. 
 
 
Opción 2: mediana altura- alta 
densidad 
 
Edificio de 5 niveles que cubre un 20% 
del terreno con 10 apartamentos de 100 
m
2
. COS= 0.20 
 
Opción 1: alta altura –alta densidad 
 
Edificio de 10 niveles que  
cubre un 10% del terreno con 10 
apartamentos de 100 m
2
. COS= 0.10 
































































La primera opción es la ideal para sacar el mejor provecho de los mejores 
terrenos, no obstante por la trama urbana que presenta características 
como calles angostas y con el objetivo densificar sin causar impactos 
negativos sobre el medio ambiente se plantea establecer proyectos de 
mediana altura- alta densidad. El carácter de estas intervenciones en 
puntos estratégicos deberá incorporar ser vicos básicos que brinden 
apoyo a las áreas residenciales. 
 
 
Pautas de Densificación 
 
- Identificación las áreas libres o terrenos subutilizados dentro del 
área de estudio para señalar zonas con terrenos libres o 
subutilizados, los cuales al ser densificadas consolidarían  algunos 
centros urbanos contribuyendo a la conformación de núcleos 
multifuncionales. 
 
- El planteamiento consiste en densificar puntos específicos del eje 
mediante la inserción de complejos verticales mediana altura alta 
densidad para pasar de un densidad promedio de 27.2 
habitantes/HA a una densidad entre 300 y 400 habitantes/HA 
aproximadamente. 
 
-  La densificación debe funcionar en conjunto con la combinación 
de usos de suelo y la incorporación de nuevas actividades diurnas 
y nocturnas. Además el diseño debe tomar en cuenta la escala 
peatonal e integrar los espacios comunes. 
 
 
Altura: La altura de los desarrollos verticales esta condicionada al 
contexto donde se van a construir, al ancho de las calles y las 
construcciones circundantes y  los retiros. En términos generales al 
hablar de mediana altura y alta densidad se refiera a edificaciones de tres 





























































































































































(hab / HA) 
 















Cuadro N° 7 
Densidad de Población, 
según distrito, Flores, 2000 
 
Cuadro N° 8 
Densidad de Población, según 
distrito, Alajuela, 2000 
 
 
Áreas libres o subutilizadas en lo largo del eje 
Predios Libres 
Predios Subutilizados 
Zonas de intervención 

































































































































Propuesta de Rehabilitación Urbana 
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